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1. INTRODUCCIÓN 
 
El siguiente artículo investigativo reflexiona sobre el concepto de espacio público y 
aborda como problema objeto el centro histórico de la ciudad de Popayán a través 
del impacto económico que la invasión del espacio público ha ocasionado en 
zonas específicas del centro. Asimismo, este artículo intenta dar cuenta de los 
cambios que ha sufrido el centro histórico de Popayán después del terremoto de 
1983 y con ellos el cambio en la idea de ciudad.  
 
Palabra clave 
Espacio público, movilidad, POT, centro histórico, idea de ciudad.  
 
ABSTRACT 
 
Summary The following investigative article reflects on the concept of public space 
and addresses as a problem object the historical center of the city of Popayán 
through the economic impact that the invasion of public space has caused in 
specific areas of the center. This article also attempts to explain the changes that 
have taken place in the historical center of Popayán after the earthquake of 1983 
and with them the change in the idea of city. 
 
Keyword 
Public space, mobility, POT, historic center, idea of city. 
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2. ANTECEDENTES 
 
2.1 EL ESPACIO PUBLICO COMO CONCEPTO 
 
El espacio público está lejos de ser una cuestión exclusivamente administrativa. 
No es una cuestión que se resuelva con firmar un decreto que pretenda delimitarlo 
y encausarlo dentro de unos límites que, por lo general, diferencia y plantea 
restricciones entre construcciones o espacios urbanísticos y personas. No es una 
exageración afirmar lo anterior. Un rápido vistazo a las dinámicas administrativas  
de las ciudades colombianas en cuanto al espacio público se limitan a “planes de 
recuperación” cuyo único propósito es excluir a ciertos grupos (vendedores 
ambulantes, personas en situación de calle, incluso almacenes de cadena) de 
determinadas zonas. Tampoco es una cuestión fortuita que surja del azar; en lugar 
de eso, una intervención o recuperación del espacio público debería convertirse en 
una oportunidad de familiarizarse con las dinámicas propias de cada ciudad y de 
plantear programas que, al mismo tiempo que recuperen las zonas 
comprometidas, reflexionen sobre la ciudad, sus habitantes y los procesos que 
resultan de la función de ambos y que permita la optimización de los recursos 
económicos que se destinen para tal fin.  
Lo que pretende este artículo de investigación no es sólo abordar el impacto 
económico que produce el fenómeno de invasión del espacio público en la ciudad 
de Popayán (específicamente en los anchos de la vía que llevan al Parque 
Caldas) sino reflexionar sobre el concepto mismo de espacio público a lo largo de 
la historia y demostrar que no se trata de un episodio aislado que solo puede 
resolverse a través de la intervención sino que implica una profunda reflexión 
sobre la ciudad en sí misma, entiendo ésta como un organismo en constante 
evolución, con sus propias dinámicas, métodos y formas. En últimas, hablar sobre 
espacio público, sobre sus costos y problemáticas es poner sobre la mesa el 
concepto mismo de ciudad para reflexionar (repensarlo, incluso) sobre el mismo y 
establecer soluciones que obedezcan a un plan, una suerte de política 
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administrativa, y que no solo sean un conjunto de acciones que surgen como 
solución parcial a determinada coyuntura, como hemos visto a diario en los 
noticieros.  
Vamos por partes. No se puede abordar el tema de espacio público sin tener 
claridad conceptual al respecto.  
      “Una primera observación crítica que debemos hacer es 
relativa al propio concepto de espacio público. La idea de “espacio 
público” es un concepto urbanístico y a la vez político. Por un lado, 
el espacio público urbano está compuesto por las calles, plazas y 
parques de una ciudad, todo aquello que no es propiedad privada. 
Por otro lado, el espacio público, en el sentido de la filosofía 
política, lo que también se denomina esfera pública, es un ámbito 
de deliberación democrática abierta a todo el mundo”.1 
Lo anterior es interesante por una cuestión que va más allá de lo físico. El espacio 
público no es solo un lugar, un punto determinado dentro de la geografía de una 
ciudad sino que, dado su carácter público, implica la noción misma de 
participación, pilar básico de la democracia. La definición de Aramburu no solo 
amplía el concepto sino que al mismo tiempo lo hace ver como contradictorio. 
Puesto que el espacio público no es solo una cuestión física sino que entraña el 
hecho mismo de comunidad, de sociedad, cualquier estrategia o plan que esté 
destinado a intervenirlo, corre el riesgo de ser criticada, catalogada como polémica 
y enjuiciada dentro del marco de la argumentación y definición misma del 
concepto. ¿Cómo delimitar algo que es público? ¿Cómo intervenirlo? 
Nada es lo que parece. Si las democracias liberales tienen en el concepto de 
espacio público insertada la idea de movilidad sin restricciones, lo cierto es que no 
es así. No existe espacio público que no esté delimitado, que no esté sujeto a 
restricciones o prohibiciones de algún tipo. Werner Jaeger en Paideia, nos 
                                            
1 Aramburu, Mikel. (2008). Usos y significados del espacio público. ACE: Architecture, City and 
Environment = Arquitectura, Ciudad y Entorno [en línea]. 2008, Año III, núm. 8, Octubre. P. 143-
151 
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recuerda que hasta el ágora griega (el espacio público por antonomasia para 
Occidente) estaba vetado para las mujeres y los esclavos extranjeros. ¿Por qué? 
Por una cuestión simple pero de gran impacto cultural e histórico: la griega era una 
sociedad esclavista y sobre ese precepto social se establecieron las reglas del 
ágora como espacio. Nada distinto de lo que pasa en la actualidad. El ejemplo 
griego confirma lo que veníamos planteando con anterioridad: la contradicción del 
espacio público como concepto.  
“El problema de la concepción liberal del espacio público es que se trata de un 
concepto muy idealista que esconde las restricciones de acceso a los grupos 
menos favorecidos de la sociedad y que al mismo tiempo margina otras formas de 
vida pública diferentes a las dominantes”2. 
La sola idea de que una ciudad tenga algo que pueda definirse bajo la categoría 
de “espacio público” está ya delimitando algo, estableciendo una restricción. Lo 
público lleva implícito la idea de lo privado. Establecer un ambiente público implica 
la existencia del espacio privado que, regido por otras características, conforma 
las dimensiones o los espectros que se mueven dentro de una ciudad. Que sobre 
la idea de espacio público se mueven intereses es más que obvio; solo así se 
explica que las intervenciones, en el caso colombiano, resulten en disturbios que 
incluyen la participación de efectivos de la fuerza pública y un grupo social que se 
resiste. El ejemplo griego también deja claro un hecho indiscutible, el concepto de 
espacio público no es una construcción de la democracia liberal sino que está 
enmarcado dentro de un panorama histórico, casi arquetípico: todas las 
sociedades humanas contaban con espacios o lugares de participación que, de 
una u otra manera, era considerados como públicos.  
 
 
 
                                            
2 Aramburu, Mikel. (2008). Usos y significados del espacio público. ACE: Architecture, City and 
Environment = Arquitectura, Ciudad y Entorno [en línea]. 2008, Año III, núm. 8, Octubre. Pág. 15. 
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3. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 
 
Una ciudad que crece: la movilidad como problemática en Popayán.  
 
El terremoto de 1983 y los posteriores esfuerzos por reconstruirla no solo 
cambiaron la geografía física de la ciudad sino que le dieron un vuelco a total a la 
idea misma de ciudad. La Popayán post-terremoto es una ciudad diferente a la 
que había antes de 1983: una ciudad más organizada, menos caótica y con un 
ritmo y un plan de crecimiento estable. La transformación de la ciudad y de centro 
histórico, desde el terremoto hasta la actualidad, puede evidenciarse tanto en el 
aumento de población (en cuanto a la primera) como en el hecho verificable de los 
cambios que comenzaron a operar en el segundo. Antes de 1983, el centro 
histórico era un lugar dominado por viviendas, después del terremoto y con la 
puesta en práctica del plan de reconstrucción, el centro histórico comienza a ser 
denominado por el comercio y por instituciones oficiales. No obstante, la explosión 
demográfica que comienza a vivir Popayán después de 1983 es notable. (Ver 
Tabla 1) 
 
Tabla 1. Crecimiento urbano y poblacional de la ciudad de Popayán 1906-2005 
Año    
 
Habitantes. Hectáreas. Densidad 
poblacional 
(hab./ha) 
1906 15.646 97,23 161 
1946 25.740 184,28 140 
1958 44.197 243,17 182 
1974 80.400 629,54 128 
1983 105.977 859,60 123 
1994 192.560 1.152,09 167 
1999 203.051 1.328,18. 153 
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2005 255.707. 2.725. 94 
Fuente: Secretaria de Planeación de Popayán (2002), Documento de soporte técnico – POT, Popayán, p. 13 
DANE (2005), Censo 2005; Alcaldía de Popayán (2008). P.O.T. Desde las comunas, Popayán, p. 1 
Figura 1. Crecimiento de Popayán entre 1983-1994 y entre 1994 y 1999. 
  
Fuente 1.  Secretaria de Planeación de Popayán (2002), Documento de soporte técnico – POT, Popayán. 
 
Lo que nos interesa aquí, más allá de evidenciar el crecimiento exponencial de la 
ciudad, es lo que subyace tras dicho incremento poblacional. Una ciudad que 
crece, que se expande también es una ciudad que necesita moverse. Está claro 
que un incremento poblacional trae consigo una serie de necesidades básicas: 
vivienda, educación, recreación y movilidad y transporte, por mencionar algunas. 
Esta última (movilidad y transporte) es interesante no sólo porque es uno de los 
aspectos básicos de este trabajo sino porque es uno de los fenómenos que no 
solo subyacen al tema demográfico sino que inciden dentro de la idea misma de 
ciudad sobre la que estamos intentado reflexionar. En la actualidad, el problema 
de las grandes capitales tiene que ver con el transporte y la movilidad de la 
población en el interior de la ciudad. Países como Ecuador, México e incluso 
Argentina, han encontrado en el metro una solución práctica sobre la que han ido 
planteando y desarrollando soluciones para dicha situación. Es decir, lo del metro 
es una excusa que tomamos aquí para llamar la atención sobre un tema 
fundamental. El caos vehicular va más allá de embotellamientos y se han 
convertido en una problemática estructural y urbanística en la que concluyen 
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temas tan diversos como la calidad de vida, la inversión y optimización de los 
recursos públicos, contaminación y medio ambiente, espacio público, turismo e 
inversión de capitales privados e incluso, aspectos de tipo urbanístico y de 
infraestructura. Como mencionan Fajardo y Gómez “los sistemas de transporte 
son un asunto interés público y, por tanto, requieren regulación por medio de leyes 
y políticas públicas que faciliten su control y adecuado funcionamiento”3. Es decir, 
no es un tema que esté aislado per se y pueda ser abordado como tal dentro de 
las discusiones y proyecciones urbanísticas. Ahora bien, si nos fijamos en el los 
espectros de incremento de población por zonas (ver mapas 2 y 3) nos daremos 
cuenta que, en el caso de Popayán, una gran concentración de población 
comienza a asentarse en el centro y en la zona sur de la ciudad después de 1983. 
Esto explica el hecho de que, dentro de los planes de reconstrucción y 
conservación que comenzaron a ser planteados y ejecutados a partir de 1984, el 
tema de la movilidad comienza a ser considerado un factor de primer orden. 
Fajardo y Gómez dicen al respecto que “los principales problemas de Popayán se 
originan por la existencia de un sistema de transporte público colectivo ineficiente 
(ya que es lento y costoso), cuya sobreoferta es cercana al 60%”4. La palabra que 
nos interesa aquí es “sobreoferta”: que haya más alternativas (léase empresas o 
vehículos dedicados a prestar el servicio de transporte de Popayán) no quiere 
decir que la movilidad sea mejor sino todo lo contrario. Lo que salta a la vista aquí 
es la falta de planeación y de criterios claros en cuanto al tema de movilidad o, en 
otras palabras, que la ciudad carece de un estudio serio e integral sobre el tema 
de movilidad como fenómeno urbanístico.  
El esquema institucional que opera en el transporte urbano no es 
el mejor, pues está segmentado, es decir, el servicio está en 
manos de tres agentes (las empresas afiliadoras, los propietarios 
de los vehículos y los conductores), quienes tienen intereses 
particulares y diferentes, situación que genera un sistema de 
                                            
3 Fajardo, H. C. L., & Gómez, S. A. M. (2015). Análisis de la elección modal de transporte público y 
privado en la ciudad de Popayán. Territorios, 33, 157-190. doi: dx.doi.org/10.12804/territ33.2015.07 
4 Fajardo, H. C. L., & Gómez, S. A. M. (2015). Op cit. Pág 32. 
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recaudo independiente. Todos lo observan como un negocio 
particular, lo que va en detrimento de la operación y la calidad del 
servicio que se le presta al usuario.5 
Un hecho evidente salta a la vista: una mala o nula planificación en cuanto al tema 
de movilidad no solo incide en el desarrollo urbano sino en las finanzas de las 
ciudades. Una ciudad cuya movilidad no es un tema de reflexión constante, es una 
ciudad a medias.  Hay una relación lógica (casi obvia) entre dicho tema y el 
desarrollo económico de una ciudad. Pensémoslo de la siguiente manera. 
Decíamos un poco más arriba que todo lo referente a la circulación y el tráfico 
dentro de una ciudad trascendía el hecho en sí mismo y tenía repercusiones de 
todo tipo. No se puede pensar en el desarrollo sostenible de una ciudad (incluso 
de un país) si las vías que la movilizan no son incluidas dentro de los proyectos de 
transformación urbana. Una primera crítica que se le podría hacer al proyecto de 
reconstrucción, recuperación y mantenimiento del centro histórico de Popayán que 
comenzó a ponerse en marcha desde 1984 es el hecho de no haber incluido la 
recuperación y transformación de la malla vial de la ciudad. Vamos a explicarlo 
mejor: es cierto que se recuperaron vías pero ninguna de esas acciones estuvo 
anclada a la idea de transformación urbanística con la que pensó la ciudad 
después del terremoto de 1983. En una nota del Diario de Occidente, Jairo Nava 
(entonces Secretario de Infraestructura del municipio) mencionaba que 
“Las vías de Popayán se deterioran por el alto tráfico en la ciudad, que no tiene 
vías nuevas desde hace muchos años, cerca de 25 años, y el incremento de los 
vehículos ha sido vertiginoso y la construcción de vías nuevas no se ha visto por 
ningún lado”6. 
Si tenemos los datos suministrados por el DANE y la Secretaría de Planeación 
sobre el crecimiento de la ciudad a lo largo de los años, las declaraciones de Nava 
no dejan de ser sorpresivas. ¿Cómo es posible que una ciudad logre establecer un 
plan de transformación excluyendo la malla vial de dicho plan?  
                                            
5 Fajardo, H. C. L., & Gómez, S. A. M. (2015). Op cit. Pág. 55. 
6 Diario de Occidente. Edición de Marzo de 2008.  
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La respuesta a este interrogante nos arroja las primeras pistas acerca del “impacto 
económico ocasionado por la invasión del espacio público en los anchos de la vía 
que confluyen en el Parque Caldas del centro histórico de Popayán”. El hecho de 
que un plan de desarrollo puede pensarse y ejecutarse aislado de la recuperación 
y transformación de la malla vial no es una cuestión exclusiva de una ciudad como 
Popayán sino un fenómeno extensivo a todo el país. En el caso de Popayán y de 
su centro histórico el impacto es mucho más evidente si tenemos en cuenta el tipo 
de construcción de la zona céntrica y las transformaciones de dicha zona a lo 
largo de los años. Si nos fijamos con detalle en el mapa del centro histórico que 
viene incluido en el POT, hay una zona delimitada donde se pueden construir 
parqueaderos. ¿Por qué, si el POT incluye una zona así, no se pensó en el 
mantenimiento y transformación de las vías del centro sobre las que circularán los 
vehículos que le dan sentido a la construcción de dichos estacionamientos?  
Históricamente el centro de la ciudad era, más que nada, una zona residencial. 
Después del terremoto de 1983 y con el paso de las renovaciones y proyectos de 
transformación urbanística, el centro va convirtiéndose en un espacio menos. 
Figura 2. Clasificación y cuantificación del uso de las edificaciones en Popayán 2007 - 2011. 
 
Fuente 2. Plan de Ordenamiento Territorial. Popayán. Alcaldía Municipal de Popayán. Secretaría de 
Planeación. 
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Convertir el centro histórico de Popayán en un atractivo turístico es una de las 
ideas que subyace no solo a las transformaciones post sismo sino a lo que indica 
el anterior gráfico. Aunque la idea del centro como zona residencial persiste, es 
cierto que hay un cambio dramático con la aparición del comercio y de las 
instituciones como conformadores del mismo. Hay un incremento significativo en 
el número de licencias para intervenir en el centro pero ninguna de esas licencias 
tiene que ver con el tema de mejoramiento de la movilidad. Podemos asumir un 
hecho que, verificable dentro del centro mismo, va de la mano con lo que hemos 
venido planteando desde el inicio de este artículo: que el tema de la movilidad 
(peatones, vehículos, etc.) está contemplada dentro de las licencias pero no hacen 
parte del conjunto del plan de transformación. La llegada del comercio, de las 
instituciones públicas y la implementación del centro como atractivo turístico, 
pusieron en jaque la movilidad del centro. La idea del centro como atractivo 
histórico no sólo fue acertada sino que le dio a la ciudad un empuje económico 
importante como destino clave para el turismo histórico, como Cartagena, Bogotá 
o Santa Marta. El tema aquí es que, dado que la idea funcionó, ni las vías ni los 
andenes ni el centro mismo estaban preparados para lo que vendría después. 
Miremos la estadística de lo anterior: 
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Figura 3. Estadística de emisión de licencias  2007 - 2011 
 
Fuente 3. Plan de Ordenamiento Territorial. Popayán. Alcaldía Municipal de Popayán. Secretaría de 
Planeación 
 
Está claro que hay un interés por el centro; negarlo sería absurdo. No obstante, 
también es claro que dicho interés no se hace extensivo a la malla vial. Si nos 
atenemos a las estadísticas presentadas y a las informaciones y declaraciones 
que hemos citado a lo largo del artículo, podemos concluir que Popayán no es una 
ciudad que haya realizado inversiones cuantiosas en materia de infraestructura 
vial a lo largo de su historia. Existen antecedentes recientes, claro, pero la 
tendencia inicial es más estable. Así lo plantea el POT en el capítulo dedicado al 
Plan vial y de transporte:  
 El mal estado de las vías exige sobrecostos en la operación de 
los vehículos por la demora en los tiempos de recorrido y el 
desgaste del parque automotor. Estos costos se reducirán en 
forma significativa si se presta especial interés al mantenimiento 
de la malla vial existente a través de un programa de recuperación 
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de vías que permita la reparación frecuente y no la reconstrucción 
total de las mismas7.  
 
Ahora bien. En el caso que nos ocupa, cuando hablamos de movilidad no sólo nos 
referimos al tráfico urbano y a las carreteras sino a aspectos que incluyen la 
mejora de la calidad de vida de los ciudadanos y que tienen que ver con espacios 
de esparcimiento, andenes, etc. Veamos el siguiente cuadro:  
 
Tabla 2. Estado actual de las vías por Km de la ciudad de Popayán 1906-2005 
Tipo. (Km) Muy 
bueno. 
(Km) 
Bueno. 
(Km) 
Regular. 
(Km) 
Malo. (Km) Total. 
(Km) 
Afirmado. 1.05 10.45 24.11 5.96 41.57. 
Destapado. 50.0 4.47 6.69 14.98 26.18 
Pavimento 
flexible. 
35.85 90.52 35.87 5.59 167.83 
Pavimento 
rígido. 
12.87 43.72 5.19 1.45 63.23 
Adoquín. 0.97 2.64 0.85 0.11 2,94 
Total 49.91 151.8 71.94 28.1 301.75 
Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial. Popayán. Alcaldía Municipal de Popayán. Secretaría de Planeación. 
Basados en este cuadro y en la información suministrada por el POT, el análisis 
de lo siguiente sería 
“El estado actual de las vías del sector urbano presenta las siguientes 
características: hay un total de 302 Km de los cuales se encuentran pavimentados 
234 Km, en afirmado 42 Km y 26 Km son vías destapadas. De todas las vías el 
                                            
7  Plan de Ordenamiento Territorial. Popayán. Alcaldía Municipal de Popayán. Secretaría de 
Planeación. 
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17% se encuentran en muy buen estado, el 50% en buen estado y el resto en 
regular y mal estado”8. 
Lo que más sorprende de lo anterior no es el hecho mismo que describe la 
estadística, vías en mal estado hay en todas partes, sino que la estadística solo 
haga referencia a las vías dedicadas al tránsito de vehículos. ¿Por qué? 
Sorprende que una ciudad cuyo proyecto esté pensado en explotar lo histórico a 
través del turismo no invierta en andenes. Un par de fotografías9 del centro ilustran 
bastante bien lo anterior: 
Figura 4. Panorama del centro de la ciudad, Sena Centro en la Ciudad de Popayán. 
 
Fuente 4. Autores. 
                                            
8 Fuente: Plan de Ordenamiento Territorial. Popayán. Alcaldía Municipal de Popayán. Secretaría de 
Planeación. 
9 Cl 4 # 2-80. Foto Archivo personal. 
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Figura 5. Sector Carrera 6 del centro de Popayán. 
 
Fuente 5. Autores. 
 
¿Cuál es el común denominador de ambas imágenes? Los andenes, para ser una 
zona pensada como turística, son angostos. Como ha ocurrido a lo largo de la 
historia con la malla vial, los andenes de Popayán no han sufrido grandes cambios 
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y, por tanto, la inversión en los mismos ha sido mínima. La alcaldía actual lo 
reconoce 
“Con una inversión de aproximadamente 420 millones de pesos, los payaneses 
disfrutan desde esta semana los nuevos andenes de los alrededores del centro 
comercial Anarkos, obras que se suman a una serie de medidas que impulsa la 
administración municipal para mejorar el tránsito peatonal”10. 
Lo interesante de todo esto es que no existe un solo fenómeno que ocurra en el 
centro histórico que sea aislado. El problema de movilidad y el impacto económico 
de la misma, no solo en las vías que confluyen al Parque Caldas sino en todo el 
centro, está inmerso en la transformación misma del centro. Con la llegada del 
comercio y la explosión turística que supuso la recuperación del centro histórico, 
llegó una sobre oferta en forma de vendedores ambulantes que no sólo ocuparon 
lo ancho y angosto de los andenes sino que convirtieron la zona céntrica en un 
lugar en donde la circulación, ya sea caminando o en vehículo, es una pesadilla.  
Figura 6. Calle 8 del Centro de Popayán. 
 
Fuente 6. Foto Cortesía del Diario de Occidente. 
                                            
10 Oficina de prensa de la Alcaldía de Popayán. Junio de 2014. 
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La delimitación de los estacionamientos en el POT, sumado a la presencia de 
vehículos de carga pesada que abastecen a algunos de los locales comerciales, 
ha incrementado, según el POT y la Secretaría de Tránsito de Popayán, un 30% el 
tiempo de desplazamiento solo en el centro histórico. La inversión, y sobre todo la 
planificación y proyección del centro como una zona especial, es más que urgente. 
Así lo plantea el Ministerio de Educación 
“La abundancia de parques, plazas, alamedas y andenes en buen estado, dignifica 
la vida de las ciudades, generando seguridad y confianza entre los ciudadanos y 
facilitando el dialogo y la sana discusión. A través de él, los ciudadanos se 
apropian de sus ciudad, lo cual permite que se comprometan activamente a su 
desarrollo”11. 
Los andenes entran aquí como una cuestión más a considerar. Tradicionalmente, 
no solo en el centro histórico de Popayán sino en el país, los almacenes han 
considerado el andén contiguo a sus locales como un bien propio sobre el que 
pueden tomar decisiones. La idea del andén como una extensión del almacén es 
una de los factores que inciden en la fractura de la movilidad del centro histórico 
de Popayán. Como menciona el artículo 78 del Código Nacional de Tránsito y 
Transporte (2002) “las entidades públicas o privadas y los propietarios de los 
locales comerciales no podrán hacer uso del espacio público frente a sus 
establecimientos para el estacionamiento exclusivo de sus vehículos o el de sus 
clientes”. Lo que subyace al artículo 48 es evidente: la legislación no debe 
limitarse a describir prohibiciones y se hace urgente la implementación de una 
política pública sobre el uso de los andenes que trascienda el Código Nacional de 
Tránsito y haga entender que los andenes no son extensiones de un lugar sino el 
motor mismo del espacio público. En ese orden de ideas, las señalizaciones 
(cebras, sitios autorizados o no para estacionar, etc) juegan un papel fundamental 
en el desarrollo de nuestro planteamiento. La movilidad no es sólo una cuestión de 
                                            
11 Ministerio de Cultura (2003), “Informe de gestión 2003 y Plan de Acción 2004. Documentos de 
trabajo del Ministerio de Cultura. 
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calles amplias y vías despejadas sino una relación de diversos factores en 
conjunto. 
4. JUSTIFICACIÓN 
 
El centro histórico: delimitación y concepto. El caso de Popayán. 
 
Lo que consideramos espacio público es un concepto histórico que está mediado 
por una serie de características y presupuestos en cuanto a su ejecución, 
delimitación y mantenimiento, concentrémonos en lo que planteamos como el 
objeto de este artículo: la invasión del espacio público en la vía que confluye al 
Parque Caldas en Popayán. Lo primero que debemos considerar son las 
complicaciones que trae en sí misma una ciudad como la que nos ocupa. Si la 
intervención de una ciudad es problemática, la de una ciudad que cuenta con un 
centro histórico de importancia nacional, es mucho más complejo. Determinar el 
impacto (positivo o negativo) que genera la invasión del espacio público en una 
ciudad con estas características implica no sólo valorar su centro histórico sino 
comprender el concepto del mismo. ¿Qué hace que algo pueda denominarse 
centro histórico más allá de la historia? ¿Qué es un centro histórico y por qué 
plantea desafíos adicionales en cuanto a espacio público? ¿Cuáles son esos 
desafíos?  
El estudio del corazón de la ciudad, y en general, el de los centros 
de vida común se nos presenta actualmente intempestivo y 
necesario. Nuestras investigaciones demuestran que las zonas 
centrales de las ciudades son caducas y estériles, así como que lo 
que un día constituyo el corazón, el núcleo de las viejas ciudades, 
se halla hoy desintegrado. Las condiciones actuales en nuestras 
ciudades tienen a agravar está situación, porque la ampliación 
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excesiva, la congestión del tráfico y la dispersión han separado al 
hombre del hombre estableciendo barreras artificiales”.12 
A pesar de que Sert, en el momento del Congreso, se refería a la recuperación de 
las ciudades europeas al finalizar la Segunda Guerra Mundial, sus palabras no 
están lejos de nuestra realidad. La confrontación de sus palabras con un rápido 
repaso a la historia reciente de nuestras ciudades nos trae a la memoria la 
intervención del centro de Bogotá en la administración Mockus o más 
recientemente la de la denominada “Calle del Bronx” en la administración de 
Enrique Peñalosa. Asimismo, la intervención de una zona de la ciudad de Pereira 
que terminó con la construcción de una plazuela cívica y un centro comercial. La 
mayoría de los centros urbanos de nuestras ciudades tienen un problemática 
similar, tanto social como urbanística: indigencia, alteraciones del orden público, 
consumo y distribución de sustancias alucinógenas, comercio informal que se 
expande sin control sobre espacios definidos como espacio público, deterioro del 
casco histórico (construcciones, vías, monumentos, etc.) y alteraciones en la 
movilidad.  
Un proceso administrativo encaminado a la recuperación del espacio público no 
puede, de forma exclusiva, limitarse al despeje (recuperación) de una zona 
determinada sino que debe traer consigo un plan de amortización para todas las 
cuestiones descritas a continuación. En ese orden de ideas, y tratándose de un 
centro histórico con amplio valor arquitectónico y cultural, el plan debe incluir una 
inversión importante en aspectos como la restauración. Como menciona Jenny 
Carolina Cortés en su tesis para optar por el título de Maestría en Urbanismo de la 
Universidad Nacional, a propósito de lo dicho por Sert y lo que planteamos con 
anterioridad: 
“De igual forma, las propuestas planteadas por Sert para la recuperación de los 
centros pueden ser aplicados en las ciudades contemporáneas. En primer lugar, 
se debe definir la forma definitiva del centro, donde las distancias puedan 
                                            
12 Sert, José Luis. (2008). Usos y significados del espacio público. ACE: Architecture, City and 
Environment = Arquitectura, Ciudad y Entorno [en línea]. 2008, Año III, núm. 8, Octubre. P. 22. 
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recorrerse fácilmente a pie, la fisonomía arquitectónica sea agradable para los 
transeúntes e incorporar todos los elementos que contribuyan a que la gentes se 
encuentren allí”.13 
Lo que plantea Cortés no es otra cosa que lo que, administrativamente, se conoce 
como POT (Plan de Ordenamiento Territorial) y que se convierte en una 
herramienta fundamental para la planeación urbana. Más adelante nos 
detendremos en lo concerniente al Plan de Ordenamiento de la ciudad de 
Popayán y cómo, a través de éste se ha ido desarrollando la intervención del 
centro histórico. Ahora bien, ¿cuáles son los criterios para determinar y definir algo 
como centro histórico de una ciudad? Cortés menciona que “el principal y único 
criterio que ha establecido el límite de los centros históricos, ha sido la presencia 
de edificios coloniales ampliado a su área inmediata”14. Lo que subyace a esta 
afirmación pone de manifiesto que, en una instancia preliminar, los criterios de 
delimitación de los centros históricos no correspondían únicamente a cuestiones 
de tipo urbanístico o arquitectónico sino aspectos que iban desde la memoria 
histórica y simbólica a cuestiones de tipo político y administrativo. Un dato más a 
considerar  
“En las grandes ciudades se distinguen dos categorías: los centros históricos que 
suelen incluir la totalidad o parte del área fundacional de la ciudad; los barrios de 
interés urbanístico, que son distritos urbanos que tiene homogeneidad y calidad 
visual, así como una especial caracterización social y cultural”15. 
Lo de “la totalidad o parte del área fundacional de la ciudad” no solo aparece aquí 
como un planteamiento teórico sino que es visible y puesto práctica (para el caso 
de Popayán) en el acuerdo 067 de 2002 del Concejo Municipal y la Resolución 
2432 de 2009 que giran en torno a las disposiciones sobre la delimitación del 
centro histórico y a los trabajos que se realizarán en el mismo. Lo que nos interesa 
                                            
13 Cortés Rodríguez, Jenny Carolina. (2011). Uso actual del espacio público en el centro de las 
ciudades intermedias. Estudios de caso Santa Marta, Popayán y Manizales. Universidad Nacional 
de Colombia. Pág. 22. 
14 Cortés Rodríguez, Jenny Carolina. (2011). Op cit. Pág. 33. 
15 Cortés Rodríguez, Jenny Carolina. (2011). Op cit. Pág. 34. 
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aquí no es tanto lo que ordenan o plantean tanto el acuerdo como la resolución 
sino la existencia de ambos documentos en sí mismos.  
Volvamos un poco en la historia. Hay dos fechas a considerar: 1959 y 1983. La 
primera corresponde al año en que en el centro histórico fue declarado 
Monumento Nacional mediante la Ley 163. La segunda corresponde al año del 
terremoto que destruyó la ciudad. Hay un lapso de 24 años donde podemos 
encontrar el Plano Regulador y el Código de Urbanismo aprobados a través del 
Acuerdo 12 de 1964, dicho acuerdo sería modificado a través de diferentes 
acuerdos en 1971, 1978 y 1979, respectivamente. A esto nos referíamos cuando 
hablábamos en la introducción de la importancia de convertir un concepto como el 
de espacio público y sus intervenciones no en acciones aisladas y coyunturales 
sino en una política administrativa, tal como puede deducirse de los acuerdos 
mencionados. El terremoto cambió por completo el panorama de la ciudad. Lo 
anterior obligó a la administración municipal a realizar un plan que garantizara la 
reconstrucción del centro histórico de la ciudad. Este dato es de interés no solo 
porque reemplaza las anteriores disposiciones sino porque, dadas las 
circunstancias, el centro histórico vuelve a reconsiderarse a través de una nueva 
delimitación. Con respecto a la delimitación del centro histórico, el texto (Acuerdo 
15 de 1984. Artículo 1) plantea que “como valores urbanísticos y arquitectónicos 
se considera principalmente el contexto urbano y el carácter de su arquitectura y el 
hecho de haber sido el sector centro de toda la actividad representativa 
ciudadana, de su cultura y de su encuentro”16.  
                                            
16 Actas del Concejo Municipal de Popayán. Acuerdo 15 de 1984. Art. 1. Pág. 5. 
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Figura 7. Mapa y límites del Centro Histórico de Popayán 
 
Fuente 7. Secretaria de Planeación municipal de Popayán (2002), Documento técnico de soporte POT, 
Popayán, Alcaldía de Popayán 
¿Qué buscaba la nueva disposición gubernamental con respecto al centro 
histórico de Popayán? Cortés dice al respecto que “El objetivo principal del 
acuerdo fue la defensa de los valores urbanísticos y arquitectónicos del sector 
histórico de Popayán y la revitalización de dicha área”17. Hasta aquí la sentencia 
no parece trascender mucho la sentencia que mencionamos un poco más arriba, 
la que dice que el único criterio para delimitar un centro histórico era “la presencia 
de edificios coloniales ampliado a su área inmediata” pero el Acuerdo 15 de 1984 
lo considera (refiriéndose al centro histórico) como “el hecho de haber sido el 
sector centro de toda la actividad representativa ciudadana, de su cultura y de su 
                                            
17 Cortés Rodríguez, Jenny Carolina. (2011). Op cit. Pág. 34. 
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encuentro”. La transformación conceptual es evidente. El concepto de centro 
histórico trasciende la sola idea de “edificios coloniales” y la amplía a “hechos de 
actividad ciudadana representativa” porque “la defensa de este sector de la ciudad 
también se da por su representación simbólica y considerarse el principal espacio 
público de la ciudad, pues allí se celebraban las principales actividades culturales 
y religiosas”18; lo que, con el tiempo y para el objeto de investigación de este 
artículo, tendría grandes repercusiones.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                            
18 Cortés Rodríguez, Jenny Carolina. (2011). Op cit. Pág. 35. 
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5. OBJETIVOS 
 
5.1 GENERAL 
 
Analizar la problemática generada por la invasión del espacio público en los 
anchos de vía que confluyen en el Parque Caldas del Centro Histórico de  
Popayán. 
 
 
5.2 ESPECIFICOS 
 
- Reflexionar sobre la influencia de Centro Histórico de la ciudad de Popayán 
en el concepto mismo de conformarlo como un atractivo turístico ideal. 
- Demostrar que el impacto económico va mucho más allá de la malla vial y 
que afecta las construcciones adyacentes y, por tanto, pone en jaque todo 
el proceso de restauración y mantenimiento que se ha venido desarrollando 
en el centro histórico. 
- Realizar aforos que ayuden a determinar las variables requeridas en este 
proyecto, para describir la problemática actual del Centro Histórico de la 
ciudad. 
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6. MARCO TEÓRICO 
 
Espacio público: antecedentes conceptuales. 
 
Dentro de las discusiones urbanísticas de la actualidad. El espacio público se ha 
convertido en uno de los puntos centrales de reflexión no sólo por las 
implicaciones del mismo dentro del cuerpo urbanístico sino por la relación que 
tiene dicho concepto con aspectos de áreas tan diversas como la filosofía, las 
ciencias sociales o la política. No es para menos. Hoy por hoy, el tema del espacio 
público ha trascendido el espectro de lo urbano y se ha insertado como un 
concepto vital para entender aspectos tan diversos y complejos como la 
construcción de ciudadanía o la identidad de una ciudad a través de la 
resignificación de sus espacios públicos. Lo anterior implica que una definición de 
espacio público es apenas un intento por abordarla desde una de las muchas 
perspectivas que podrían resultar de su reflexión. Así, si nos atenemos al aspecto 
urbanístico, podríamos definirlo como “un conjunto de bienes colectivos 
destinados a la satisfacción de necesidades colectivas independientemente de su 
función y su escala. La cantidad disponible de estos bienes es un agregado 
heterogéneo, medido en metros cuadrados, de la extensión ocupada con parques, 
zonas verdes, plazas, vías y zonas de preservación ambiental, sean de escala 
vecinal, zonal o metropolitana. Su disponibilidad por habitante es igual al cociente 
resultante de dividir el número de usuarios por el número de metros cuadrados de 
espacio público, de una determinada escala, existente en el segmento cartográfico 
de referencia (un sector censal, una localidad o toda la ciudad).” (Plan Maestro de 
Espacio Público - Bogota: 2006)”. 
Hay varias cuestiones que subyacen a esta definición. En primer lugar, el espacio 
público está aquí pensado dentro de una función estrictamente social puesto que 
es considerado como “conjunto de bienes colectivos destinados a la satisfacción 
de necesidades colectivas”; esto es, que la finalidad del espacio público va en 
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función de las necesidades del conjunto social, lo que es igual a decir que el 
espacio público es tal porque existe una comunidad. En ese orden de ideas, hay 
cierta dependencia del concepto al desarrollo de comunidades urbanas. Esto es 
interesante si tenemos en cuenta que el concepto de espacio público es tan viejo 
como la historia misma de la ciudad. La segunda cuestión surge de lo anterior. El 
espacio público es un símbolo; la representación histórica de lo que es una ciudad, 
un punto de encuentro, un lugar de reunión y participación. El espacio público, en 
este caso, es un concepto tan político que su historia está ligada a la formación del 
concepto de ciudadanía y a la implementación de la democracia como sistema 
político. Recordemos que democracia no es otra cosa que el gobierno del pueblo y 
que el pueblo gobierna desde la plaza pública que es el espacio público por 
excelencia. Como menciona  el arquitecto Julián Daza, “El hecho de que la Ciudad 
sea un producto socio histórico implica la existencia de espacios para que los 
procesos que constituyen su génesis y existencia tomen lugar en la medida en que 
el ser humano es un ser que vive necesariamente en comunidad, hecho por el 
cual se justifica la existencia de espacios para el 23 encuentro, la concurrencia, la 
información y la reunión”.19 
Cuando decimos aquí que el espacio público es una cuestión de tipo político nos 
referimos al hecho social y participativo de la misma como concepto. La evolución 
del espacio público está anclada al desarrollo de la ciudad, de la política y, por 
extensión, al concepto de ciudadanía. Así lo menciona, reflexionando sobre el 
surgimiento del carácter político en la Grecia antigua el helenista Werner Jaeger.20 
“Así, la voluntad de justicia que se desarrolló en la comunidad de vida de la polis, 
se convirtió en una nueva fuerza educadora, análoga al ideal caballeresco del 
valor del guerrero en los primeros estadios de la cultura aristocrática”.  
                                            
19 Arquitecto Wady Julián M. Daza. La Intervención en el Espacio Público como estrategia para el 
Mejoramiento de la Calidad de Vida Urbana. Espacio Público y Calidad de Vida urbana. 
Universidad Javeriana. Diciembre 09 de 2008. 
20 Werner Jaeger. Paideia: Los ideales de la cultura Griega. Fondo de Cultura Económica México. 
2001. 
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Lo mencionado por Jaeger es clave por varias razones. La primera porque nos 
permite comprender que la idea de espacio público surge de una necesidad 
colectiva emparentada con la vida urbana; es decir, que el espacio público es el 
resultado de la discusión política  que surge de la asociación y el debate de ideas. 
La segunda es la afirmación de la definición que abordábamos al principio y que 
plantea que el espacio público es un “conjunto de bienes colectivos destinados a 
la satisfacción de necesidades colectivas”. A una conclusión similar, aunque a 
través de reflexiones distintas, llega Mikel Aramburu, al considerar que “Una 
primera observación crítica que debemos hacer es relativa al propio concepto de 
espacio público. La idea de “espacio público” es un concepto urbanístico y a la vez 
político. Por un lado, el espacio público urbano está compuesto por las calles, 
plazas y parques de una ciudad, todo aquello que no es propiedad privada. Por 
otro lado, el espacio público, en el sentido de la filosofía política, lo que también se 
denomina esfera pública, es un ámbito de deliberación democrática abierta a todo 
el mundo”.21 
La sola idea de que una ciudad tenga algo que pueda definirse bajo la categoría 
de “espacio público” está ya delimitando algo, estableciendo una restricción. Lo 
público lleva implícito la idea de lo privado. Establecer un ambiente público implica 
la existencia del espacio privado que, regido por otras características, conforma 
las dimensiones o los espectros que se mueven dentro de una ciudad. Hay una 
cuestión más a considerar y es el hecho de que el concepto de espacio público 
lleva implícita la idea  de  movilidad, de movimiento. El espacio público, decíamos, 
surge de la necesidad de movilización ciudadana que, al igual que el concepto del 
que venimos hablando, tiene profundas implicaciones históricas. Como menciona 
Andrea Gutiérrez, “Definir la movilidad urbana como práctica social apunta a 
recoger una visión subjetiva del desplazamiento, pero no individual. Si bien su 
estudio hace foco en lo particular y lo diverso a través de la investigación empírica, 
puede dar como resultado explicaciones generalizables que trasciendan la mera 
                                            
21 Mikel Aramburu. Usos y significados del espacio público. Arquitectura, cuidada y entorno. 
España. 2008 
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descripción de situaciones específicas. El estudio de prácticas sociales, pues, 
permite construir un cuerpo de evidencia teórica”.22 
Lo anterior es interesante por una cuestión que va más allá de lo físico. El espacio 
público como la movilidad van más de ser un lugar o un concepto que implica 
desplazamiento o un punto determinado dentro de la geografía de una ciudad sino 
que, dado su carácter público, implica la noción misma de participación, pilar 
básico de la democracia. La reflexión que subyace a lo planteado por Aramburu y 
Gutiérrez no solo amplía el concepto sino que al mismo tiempo lo hace ver como 
contradictorio. Puesto que espacio público y movilidad no es solo una cuestión 
física sino que entraña el hecho mismo de comunidad, de sociedad, cualquier 
estrategia o plan que esté destinado a intervenirlo, corre el riesgo de ser criticada, 
catalogada como polémica y enjuiciada dentro del marco de la argumentación y 
definición misma del concepto. 
En ese orden de ideas, el espacio público está lejos de ser una cuestión 
exclusivamente administrativa. No es una cuestión que se resuelva con firmar un 
decreto que pretenda delimitarlo y encausarlo dentro de unos límites que, por lo 
general, diferencia y plantea restricciones entre construcciones o espacios 
urbanísticos y personas. No es una exageración afirmar lo anterior. Un rápido 
vistazo a las dinámicas administrativas  de las ciudades colombianas en cuanto al 
espacio público se limitan a “planes de recuperación” cuyo único propósito es 
excluir a ciertos grupos (vendedores ambulantes, personas en situación de calle, 
incluso almacenes de cadena) de determinadas zonas. Tampoco es una cuestión 
fortuita que surja del azar; en lugar de eso, una intervención o recuperación del 
espacio público debería convertirse en una oportunidad de familiarizarse con las 
dinámicas propias de cada ciudad y de plantear programas que, al mismo tiempo 
que recuperen las zonas comprometidas, reflexionen sobre la ciudad, sus 
                                            
22 Gutiérrez, A. ¿Qué es la movilidad? Elementos para re construir las definiciones básicas del 
campo del transporte. Universidad Nacional de Colombia. 2012. 
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habitantes y los procesos que resultan de la función de ambos y que permita la 
optimización de los recursos económicos que se destinen para tal fin.  
Teniendo claro lo anterior; esto es, que lo que consideramos espacio público y 
movilidad son conceptos de tipo histórico que están mediados por una serie de 
características y presupuestos en cuanto a su ejecución, delimitación y 
mantenimiento, concentrémonos en lo que queremos plantear como objeto de este 
trabajo: la invasión del espacio público en la vía que confluye al Parque Caldas en 
Popayán. Lo primero que debemos considerar son las complicaciones que trae en 
sí misma una ciudad como la que nos ocupa. Si la intervención de una ciudad es 
problemática, la de una ciudad que cuenta con un centro histórico de importancia 
nacional, es mucho más complejo. Determinar el impacto (positivo o negativo) que 
genera la invasión del espacio público en una ciudad con estas características 
implica no sólo valorar su centro histórico sino comprender el concepto del mismo. 
¿Qué hace que algo pueda denominarse centro histórico más allá de la historia? 
¿Qué es un centro histórico y por qué plantea desafíos adicionales en cuanto a 
espacio público? ¿Cuáles son esos desafíos?  
Teniendo lo anterior, lo plantea de esta manera José Luis Sert, “El estudio del 
corazón de la ciudad, y en general, el de los centros de vida común se nos 
presenta actualmente intempestivo y necesario. Nuestras investigaciones 
demuestran que las zonas centrales de las ciudades son caducas y estériles, así 
como que lo que un día constituyo el corazón, el núcleo de las viejas ciudades, se 
halla hoy desintegrado. Las condiciones actuales en nuestras ciudades tienen a 
agravar está situación, porque la ampliación excesiva, la congestión del tráfico y la 
dispersión han separado al hombre del hombre estableciendo barreras 
artificiales”.23 
                                            
23 Sert J.L.. (1955) “El corazón de la ciudad para la vida de la comunidad” en Rogers, E.; Sert J.L. y 
Tyrwhitt, J. El corazón de la ciudad. Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna, 
Barcelona, Hoepli, S.L. y Cortés, J.C., Uso actual del espacio público en el centro de las ciudades 
intermedias. Estudios de caso Santa Marta, Popayán y Manizales. Universidad Nacional de 
Colombia. 2011. 
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A pesar de que Sert, en el momento del Congreso, se refería a la recuperación de 
las ciudades europeas al finalizar la Segunda Guerra Mundial, sus palabras no 
están lejos de nuestra realidad. La confrontación de sus palabras con un rápido 
repaso a la historia reciente de nuestras ciudades nos trae a la memoria la 
intervención del centro de Bogotá en la administración Mockus o más 
recientemente la de la denominada “Calle del Bronx” en la administración de 
Enrique Peñalosa. Asimismo, la intervención de una zona de la ciudad de Pereira 
que terminó con la construcción de una plazuela cívica y un centro comercial. La 
mayoría de los centros urbanos de nuestras ciudades tienen un problemática 
similar, tanto social como urbanística: indigencia, alteraciones del orden público, 
consumo y distribución de sustancias alucinógenas, comercio informal que se 
expande sin control sobre espacios definidos como espacio público, deterioro del 
casco histórico (construcciones, vías, monumentos, etc.) y alteraciones en la 
movilidad.  
Un proceso administrativo encaminado a la recuperación del espacio público no 
puede, de forma exclusiva, limitarse al despeje (recuperación) de una zona 
determinada sino que debe traer consigo un plan de amortización para todas las 
cuestiones descritas a continuación. En ese orden de ideas, y tratándose de un 
centro histórico con amplio valor arquitectónico y cultural, el plan debe incluir una 
inversión importante en aspectos como la restauración. Como menciona Jenny 
Carolina, en su tesis para optar por el título de Maestría en Urbanismo de la 
Universidad Nacional, a propósito de lo dicho por Sert y lo que planteamos con 
anterioridad: “De igual forma, las propuestas planteadas por Sert para la 
recuperación de los centros pueden ser aplicados en las ciudades 
contemporáneas. En primer lugar, se debe definir la forma definitiva del centro, 
donde las distancias puedan recorrerse fácilmente a pie, la fisonomía 
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arquitectónica sea agradable para los transeúntes e incorporar todos los 
elementos que contribuyan a que la gentes se encuentren allí”.24 
Lo que plantea Cortés no es otra cosa que lo que, administrativamente, se conoce 
como POT (Plan de Ordenamiento Territorial) y que se convierte en una 
herramienta fundamental para la planeación urbana. Más adelante nos 
detendremos en lo concerniente al Plan de Ordenamiento de la ciudad de 
Popayán y cómo, a través de éste se ha ido desarrollando la intervención del 
centro histórico. Ahora bien, ¿cuáles son los criterios para determinar y definir algo 
como centro histórico de una ciudad?. Cortés, menciona que “el principal y único 
criterio que ha establecido el límite de los centros históricos, ha sido la presencia 
de edificios coloniales ampliado a su área inmediata”. Lo que subyace a esta 
afirmación pone de manifiesto que, en una instancia preliminar, los criterios de 
delimitación de los centros históricos no correspondían únicamente a cuestiones 
de tipo urbanístico o arquitectónico sino aspectos que iban desde la memoria 
histórica y simbólica a cuestiones de tipo político y administrativo y también que 
En las grandes ciudades se distinguen dos categorías: los centros históricos que 
suelen incluir la totalidad o parte del área fundacional de la ciudad; los barrios de 
interés urbanístico, que son distritos urbanos que tiene homogeneidad y calidad 
visual, así como una especial caracterización social y cultural”.25 
 
 
 
 
 
 
 
                                            
24 Cortés, J.C. (2011). Uso actual del espacio público en el centro de las ciudades intermedias. 
Estudios de caso Santa Marta, Popayán y Manizales. Universidad Nacional de Colombia. 
25 Cortés, J.C. (2011) Uso actual del espacio público en el centro de las ciudades intermedias. 
Estudios de caso Santa Marta, Popayán y Manizales. Universidad Nacional de Colombia. 
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6.1 MARCO LEGAL 
 
Las fuentes legales que se consultaron y citaron para la construcción del siguiente 
trabajo: 
En primer lugar, se abordó la Ley 163 de 1959 donde el centro histórico de la 
ciudad de Popayán fue declarado Monumento Nacional.  
En segundo lugar, se citó el Plan Regulador y el Código de Urbanismo aprobados 
a través del Acuerdo 12 de 1964. El  acuerdo sería modificado a través de 
diferentes acuerdos en 1971, 1978 y 1979, respectivamente. 
En tercer lugar, el Acuerdo 15 de 1984 del Concejo Municipal sirvió de base para 
la reflexión sobre el centro histórico y sus adecuaciones.  
Finalmente, se consultó y citó ampliamente (a través de los cuadros estadísticos y 
definiciones pertinentes) el Plan de Ordenamiento Territorial de la ciudad de 
Popayán del año 2002. 
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6.2 LOCALIZACIÓN 
 
EL centro histórico de Popayán se encuentra ubicado en el centro de la ciudad de 
Popayán, con coordenadas en al Norte 2°26´31” y 76°36´23” al Oeste: 
 
Figura 8. Ubicación del centro histórico de Popayán. 
 
Fuente 8. Google Maps 2017 
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6.3 DEFINICIONES 
 
- ESPACIO PÚBLICO. 
 
La Ley 9ª de 1989 y el Decreto 1504 de 1998 definen el espacio público 
como el “conjunto de inmuebles públicos y los elementos arquitectónicos y 
naturales de los inmuebles privados, destinados por su naturaleza, por su 
uso o afectación a la satisfacción de necesidades urbanas colectivas que 
trascienden, por tanto, los límites de los intereses individuales de los 
habitantes” (Artículos 5° y 2°, respectivamente). Según el Decreto 1504 de 
1998, el espacio público está integrado por la suma de elementos 
constitutivos naturales, artificiales y complementarios.26 
Componentes del Espacio público:  
Figura 9. Componentes del Espacio Público. 
 
Fuente 9. CONPES 3718. Anexo 1. 
 
                                            
26 CONPES 3718. Política Nacional de Espacio Público. Bogotá D.C. Enero 31 de 2012. 
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- POT 
 
Según la Ley 388 de 1997 en el Artículo 9º.- Plan de Ordenamiento 
Territorial. El plan de ordenamiento territorial que los municipios y 
distritos deberán adoptar en aplicación de la presente Ley, al cual 
se refiere el artículo 41 de la Ley 152 de 1994, es el instrumento 
básico para desarrollar el proceso de ordenamiento del territorio 
municipal. Se define como el conjunto de objetivos, directrices, 
políticas, estrategias, metas, programas, actuaciones y normas 
adoptadas para orientar y administrar el desarrollo físico del 
territorio y la utilización del suelo. Los planes de ordenamiento del 
territorio se denominarán: 
a) Planes de ordenamiento territorial: elaborados y adoptados 
por las autoridades de los distritos y municipios con población 
superior a los 100.000 habitantes; 
b) Planes básicos de ordenamiento territorial: elaborados y 
adoptados por las autoridades de los municipios con 
población entre 30.000 y 100.000 habitantes; 
c) Esquemas de ordenamiento territorial: elaborados y 
adoptados por las autoridades de los municipios con 
población inferior a los 30.000 habitantes. 
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- CENTRO HISTÓRICO 
 
Según la Unesco a través de la Ley No. 2, de los Monumentos Nacionales y 
Locales, en el Articulo 1 define Centro Histórico como el conjunto 
conformado por construcciones, espacios públicos y privados, calles, plazas 
y las particularidades geográficas o topográficas que lo conforman y 
ambientan y que en determinado momento histórico tuvo una clara 
fisonomía unitaria, expresión de una comunidad social, individualizada y 
organizada.  
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6.4 METODOLOGÍA 
 
A continuación se dará a conocer la metodología empleada para la realización del 
presente trabajo: 
 
6.4.1 PASO A PASO PARA EL ANÁLISIS PATOLÓGICO 
 
Primero, se identifica el centro histórico de la ciudad  de Popayán, para ser una 
zona pensada como turística, los andenes son angostos. Como ha ocurrido a lo 
largo de la historia con la malla vial, los andenes de Popayán no han sufrido 
grandes cambios y, por tanto, la inversión en los mismos ha sido mínima. La 
alcaldía actual lo reconoce, “Con una inversión de aproximadamente 420 millones 
de pesos, los payaneses disfrutan desde esta semana los nuevos andenes de los 
alrededores del centro comercial Anarkos, obras que se suman a una serie de 
medidas que impulsa la administración municipal para mejorar el tránsito 
peatonal”27. 
Lo interesante de todo esto es que no existe un solo fenómeno que ocurra en el 
centro histórico que sea aislado. El problema de movilidad y el impacto económico 
de la misma, no solo en las vías que confluyen al Parque Caldas sino en todo el 
centro, está inmerso en la transformación misma del centro. Con la llegada del 
comercio y la explosión turística que supuso la recuperación del centro histórico, 
llegó una sobre oferta en forma de vendedores ambulantes que no sólo ocuparon 
lo ancho y angosto de los andenes sino que convirtieron la zona céntrica en un 
lugar en donde la circulación, ya sea caminando o en vehículo, es una pesadilla. 
Los andenes entran aquí como una cuestión más a considerar. Tradicionalmente, 
no solo en el centro histórico de Popayán sino en el país, los almacenes han 
considerado el andén contiguo a sus locales como un bien propio sobre el que 
pueden tomar decisiones. La idea del andén como una extensión del almacén es 
                                            
27 Oficina de prensa de la Alcaldía de Popayán. Junio de 2014. 
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una de los factores que inciden en la fractura de la movilidad del centro histórico 
de Popayán. 
Luego de identificar lo anterior, procedemos a realizar aforos para determinar la 
situación actual de las vías que confluyen la zona problemática, e identificar 5 
casos específicos de dicho centro histórico. 
Finalmente, se analizará la información evidenciando la situación actual de los 
anchos de vías y los costos estimados para cada caso. 
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7. RESULTADOS 
 
Como resultado, se colocan casos puntuales. Conviene delimitar dichos casos a la 
zona del centro que nos interesa: las vías que confluyen al Parque Caldas: 
 
Figura 10. Localización del Parque Caldas en la ciudad de Popayán. 
 
Fuente 9. Google Maps 2017 editado por autores. 
 
La delimitación no sólo corresponde al objeto de análisis de este artículo sino que 
permite reafirmar, con ejemplos puntuales, los diferentes conceptos que se han 
43 
 
venido desarrollando a lo largo del texto y que corresponde, también, a una serie 
de necesidades de incluyen desde la legislación y la cultura ciudadana hasta la 
intervención y recuperación del espacio público a través de un proyecto integral de 
ciudad que no aísle los diferentes conceptos que aquí hemos resaltado.  
 
7.1  CASO 1 
Figura 11. Carrera 7 entre Calle 3 y Calle 4 
 
Fuente 10. Autores. 
 
Carrera 7 entre calle 3 y calle 4. Lo primero que llama la atención aquí es el hecho 
de que, en ambos costados de la carretera, haya automóviles estacionados. La 
mayoría de los embotellamientos ocurren porque, al estar el ancho de la vida 
disminuida por la ocupación, el tráfico es lento. El hecho aquí no es solo la 
movilidad sino la permanencia misma de los vehículos y la repercusión que, a 
largo plazo, puede ocasionar en las estructuras adyacentes.  
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Las descripciones generales dicen que se trata de una calzada con 96,9 metros 
lineales promedio, con andén en el costado izquierdo de 1.8 m y andén en el 
costado derecho de 1,8 m. Un análisis de costos estima la estructura de la vía en 
$293´384.237,5 y el costo de los andenes en $18´774.571,9.  
Según aforos realizados presenta, en promedio diario, una ocupación de ancho de 
vía de 39 metros lineales; el andén no presenta ocupación, es una estructura de 
pavimento flexible en buen estado, presenta falla de meteorización (como indica la 
señalización en la foto) con mediana severidad.  
Presenta además desgaste en la señalización horizontal para el paso peatonal en 
el extremo de la vía y señalización vertical con restricción para vehículos con 
capacidad superior a 3.5 toneladas, medida que en el centro histórico de Popayán 
no se acata ya que cuenta con grandes comerciantes de abarrotes y 
electrodomésticos. 
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7.2  CASO 2 
Figura 12. Calle 4 entre Carrera 7 y Carrera 8. 
 
Fuente 11. Autores. 
Calle 4 entre carrera 7 y carrera 8: presencia de vehículos estacionados en los dos 
costados del ancho de calzada, causando ocupación en los dos carriles e invasión 
del espacio público en vía pública.  
Es una calzada con 99.2 metros lineales promedio, con andén en el costado 
izquierdo de 1.5 m y andén en el costado derecho de 1,4 m. Según análisis de 
costos estaría la estructura de la vía estaría estimada en $300´347.950 y costo de 
andenes en $19´220.201.57.  
Mediante el aforo realizado se obtiene una ocupación promedio diaria de 32 
metros lineales; sus andenes no presentan ocupación, estructura construida en 
pavimento flexible y un tramo de 10 metros en adoquines como se aprecia en la 
foto, estructura en buen estado, presenta parches con mediana severidad.  
Existe señalización horizontal prohibiendo el estacionamiento de vehículos, 
medida que es infringida a diario en el centro histórico de la ciudad de Popayán. 
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7.3  CASO 3 
Figura 13. Calle 5 entre Carrera 7 y Carrera 8. 
 
Fuente 12. Autores. 
Calle 5 entre carrera 7 y carrera 8: se aprecia ocupación de vehículos y casetas en 
el costado derecho del ancho de calzada, causando ocupación e invasión de parte 
del carril del mismo sentido. 
Mediante medición se pudo establecer que cuenta con 99.2 metros lineales 
promedio, con andén en el costado izquierdo de 1.5 m y andén en el costado 
derecho de 1,5 m y según análisis de costos, estaría estimada la estructura de la 
vía en $308´825.513, con un costo de andenes de $19´762.707.26. 
Con el aforo se puede determinar que existe una ocupación diaria promedio de 35 
metros lineales, sus andenes no presentan ocupación. Tiene una estructura de 
pavimento flexible en buen estado; se aprecia abultamiento en el costado 
izquierdo y derecho de la calzada con mediana severidad.  
Señalización horizontal deteriorada de prohibido estacionar sin tener mayor efecto 
en los conductores. 
 
47 
 
7.4  CASO 4 
 
Figura 14. Carrera 7 entre Calle 5 y Calle 6. 
 
Fuente 13. Autores. 
 
Carrera 7 entre calle 5 y calle 6: hay ocupación de carros, motos y casetas en los 
dos costados de la calzada, generando ocupación en gran parte de los dos 
carriles.  
Calzada cuya medición realizada presenta 99.6 metros lineales, con anden 
costado izquierdo de 1.5 metros y anden costado derecho de 1.7 metros, según 
análisis de costo la estructura estaría avaluada en $301´559.030,5 pesos y sus 
andenes con un costo de $19´297.702,39 pesos.  
Mediante aforo practicado esta calzada tiene una ocupación diaria promedio de 38 
metros lineales, no cuenta con invasión en sus andenes; es una estructura de 
pavimento flexible en buen estado, presenta falla tipo abultamiento con mediana 
severidad.  
Existe señalización horizontal de prohibido parquear pero no es respetado por los 
usuarios de la calzada. 
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7.5  CASO 5 
 
Figura 15. Calle 4 entre Carrera 5 y Carrera 6. 
 
Fuente 14. Autores. 
Calle 4 entre carrera 5 y carrea 6: ocupación de carros, motos y casetas en los 
dos costados de la vía, ocasionando invasión en área de la vía pública.  
Se puede evidenciar una longitud de 102 metros lineales de calzada, con ancho 
de andén en el costado izquierdo de 1.4 metros y ancho de andén en el costado 
derecho de 1.4 metros. Mediante el análisis de costos el presupuesto arroja un 
valor de estructura de vía de $308´825.513,1 y un valor de andenes de 
$19´568.955,23.  
Mediante los aforos realizados se determina que 27 metros lineales de carril son 
invadidos; sus andenes, como en las anteriores vías, no están siendo invadidos 
debido a su reducido espacio. Se aprecia una estructura de pavimento flexible en 
buen estado, con falla tipo meteorización de baja severidad. 
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8. RECOMENDACIONES 
 
La primera recomendación a considerar es una cuestión de tipo teórico-práctico. 
Hay cierto divorcio entre el POT y lo que reflexiona sobre la ciudad y las 
necesidades puntuales (reales) de la ciudad en la actualidad- lo anterior implica 
que, aunque el POT reflexiona sobre el futuro, no tuvo en cuenta en su 
elaboración, análisis y reflexión la situación actual de la ciudad. lo que se 
recomienda entonces es una revisión exhaustiva del POT (su coherencia y 
cohesión) para que se ajuste a la problemática actual de la ciudad.  
En segundo lugar, se recomienda, para el caso específico del centro histórico de 
Popayán, una resignificación de conceptos como los de espacio público y 
movilidad. Dicha resignificación permitirá comprender mejor dichos conceptos y 
redundará en una más efectiva puesta en práctica. 
Finalmente, es necesario repensar la ciudad de manera constante, no sólo como 
un lugar de valor orgánico sino como un organismo en constante cambio y 
evolución. Lo anterior implica que en la elaboración del POT no sólo participen 
autoridades sino que se permita a los habitantes de la ciudad participación activa 
en la elaboración del mismo. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
50 
 
9. CONCLUSIONES 
 
Los cinco casos evidencian una constante. En primer lugar, no hay una idea clara 
de un proyecto que articule el tema de movilidad y conciencia ciudadana en el 
centro histórico de la ciudad. Es urgente una revisión de conceptos como espacio 
público y su integración en el POT. En segundo lugar, es evidente que el tema de 
movilidad, a pesar de lo que aparece en Plan de Ordenamiento Territorial, no está 
articulado a la idea que se tiene del centro histórico y de la ciudad en sí misma.  
El detrimento patrimonial no tiene solo que ver con el paulatino deterioro de la 
malla vial del centro histórico sino con lo que subyace a ese mismo deterioro y 
tiene que ver con las construcciones que lo rodean. Una reflexión profunda nos 
permite comprender que las principales afectadas por la falta de articulación de la 
malla vial a los proyectos de restauración del centro son las mismas 
construcciones restauradas y recuperadas. Visto en esta perspectiva, el impacto 
económico es mucho más amplio.  
En ese orden de ideas y basándonos en el concepto aquí desarrollado que 
replantea la idea de centro histórico como un conjunto de construcciones de 
interés cultural y lo asimila más a un conjunto de elementos que incluyen aspectos 
básicos como espacio público y movilidad; es urgente un rediseño de los planes 
de renovación del centro histórico que incluyan los aspectos anteriormente 
descritos y cuyas acciones no sean aisladas y vayan encaminadas a un solo 
objetivo: la optimización del concepto de centro histórico.  
Una conceptualización de espacio público que no incluya la participación de la 
comunidad está destinada al fracaso. Es necesario que la alcaldía y la Secretaría 
de Planeación de Popayán vinculen a la ciudadanía dentro de los planes del 
centro histórico, no sólo parar crear consciencia del patrimonio arquitectónico local 
sino para fortalecer la idea de ciudad que se ha venido construyendo desde 1984.  
Ahora bien, en cuanto a las conclusiones de los casos y del impacto económico 
que logramos constatar a través del trabajo investigativo, podemos agregar que 
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La duración del pavimento en 20 años corresponde a 172800 horas para un área 
de estructura de vía con ancho de calzada de 6444.14 m2 del total de los 8 tramos 
tomados.  
Haciendo una relación del análisis del valor total de los 8 tramos que corresponde 
a $2425794128.67, dividido entre los 20 años que sería la duración promedio de la 
obra, daría como resultado $14038.1/hora  
Se halla el valor del metro cuadrado, $14038.1 pesos /hora sobre 6444.14 m2 
para un total de $2.1784381 pesos m2/hora.  
Ahora bien. Si se tiene como resultado que se invade la vía pública de 6:00 am a 
8:00 pm para un total diario de 14 horas por 5 días a la semana durante 20 años, 
tendremos un valor total de 67200 horas de invasión a la vía pública. Según 
nuestro análisis de aforos se tiene una invasión diaria promedio de 509 m2 en 14 
horas.  
La investigación arroja como resultado que el valor del m2/hora en este caso 
$2.1784381 multiplicado por el área de ocupación o invasión de la vía pública que 
es de 509 m2 y multiplicado por 67200 horas que se invade la calzada durante 20 
años, obtenemos como resultado $74552250.9 como l valor de pérdida por 
invasión del espacio público en vía pública en las calles objeto de la investigación 
en el centro histórico de la ciudad de Popayán. 
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Anexos.  
Las variables que se tomaron para el siguiente estudio de impacto económico 
fueron las siguientes: 
 
Variable Unidad Operacional 
Unidad 
de 
Medida 
Valor Asignado Naturaleza Tipo Escala 
Kilometro 
Lineal de 
Calzada 
Kilometro lineal de 
calzada existente en el 
centro histórico de la 
ciudad de Popayán 
Km/lineal 
1. 1 Km/L                                    
2. 2 Km/L                                  
3. 3 Km/L                                           
4. 4 Km/L                      
Cuantitativa Discreta Nominal 
Kilometro 
Lineal de 
Anden 
Kilometro lineal de 
anden existente en el 
centro histórico de la 
ciudad de Popayán 
Km/lineal 
1. 1 Km/L                                    
2. 2 Km/L                                  
3. 3 Km/L                                           
4. 4 Km/L                      
Cuantitativa Discreta Nominal 
Metro 
Lineal de 
Carril 
Invadido 
Metro lineal de carril 
invadido por vehículos, 
vendedores ambulantes 
y demás en la calzada 
m/lineal 
1. 0-80 m/L                                    
2. 80-160 m/L                                  
3. 160-240 m/L                                           
4. 240-300 m/L                       
5. 300-360 m/L          
Cuantitativa Intervalo Razón 
Metro 
Lineal de 
Anden 
Invadido 
Metro lineal de andén 
invadido por vendedores 
ambulantes, 
comerciantes, 
publicidad. 
m/lineal 
1. 0-80 m/L                                    
2. 80-160 m/L                                  
3. 160-240 m/L                                           
4. 240-300 m/L                       
5. 300-360 m/L          
Cuantitativa Intervalo Razón 
Tipo de 
Estructura 
del 
Pavimento 
Jerarquización de la 
constitución de la capa 
de rodadura final para el 
tránsito vehicular y 
peatonal de acuerdo a 
su valor de 
construcción. 
Estructura 
1. Pavimento 
Rígido                                    
2. Pavimento 
Flexible                                  
3. Adoquín                                           
4. Afirmado                       
5. Destapada          
Cualitativa Politómica Ordinal 
Estado del 
ancho de la 
vía (ancho 
de calzada 
+ anden) 
Jerarquización del 
estado para la movilidad 
sobre el ancho de la vía 
para el tránsito vehicular 
y peatonal de acuerdo a 
su valor de 
construcción. 
Movilidad 
1. Muy Bueno                                    
2. Bueno                                  
3. Regular                                           
4. Malo 
Cualitativa Politómica Ordinal 
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Clase de 
falla que 
presenta el 
pavimento 
Concepto técnico de los 
defectos o fallas que 
presentan el pavimento 
se dan por la mala 
construcción, falla 
geológica, materiales o 
intemperismo. 
Concepto 
Técnico 
1. Piel de 
Cocodrilo                                    
2. Exudación                                  
3. Agrietamiento 
en Bloque                                           
4. Abultamiento                     
5. Ahuellamiento            
6. Meteorización               
7. Depresión                  
8. Hueco                           
9. Parche                                   
10. Grietas 
Longitudinales                                     
11. Grietas 
Transversales 
Cualitativa Politómica Nominal 
Severidad 
Jerarquización de las 
vibraciones que percibe 
el conductor en el 
vehículo, dependiendo 
del grado la reducción 
de velocidad y se podría 
causar el rebote e 
incomodidad. 
Percepció
n del 
Conductor 
1. Low: Bajo                                    
2. Medium: 
Medio                                  
3. High: Alto 
Cualitativa Politómica Ordinal 
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